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La carretera BV-5001, en el tramo que conecta los municipios de Santa Coloma de Gramanet y 
Montcada i Reixac, es una carretera convencional de calzada única con un carril para cada 
sentido de la circulación, que consta en el tramo en que se encuentra el polígono industrial del 
Ferrolán con una segunda calzada para el tráfico industrial.  
La utilización de la carretera por parte de usuarios que no tienen como destino ninguna de las 
poblaciones que conecta, sino la ciudad de Barcelona, o en menor medida municipios del 
Maresme, ha congestionado la vía, y aunque las condiciones de servicio actuales son 
aceptables, se espera que en el futuro la situación empeore. Ante esta situación, está prevista 
la ejecución de una variante que circule paralela al cauce del río Besòs, uniendo ambas 
poblaciones mediante una calzada con dos carriles para cada sentido de la circulación, que 
permita a su vez conectar con las principales vías de comunicación de la zona.  
Es esta situación, la construcción de una nueva variante, la que se toma como punto de partida 
del presente proyecto. El ámbito de actuación es la carretera actual, conocida como “carretera 
de la Roca”, que tiene en el tramo de estudio una longitud de 3200 metros.  
Es importante recalcar el carácter básico de este proyecto, de modo que el detalle alcanzado 
no permite contratar la obra.  
2. Razón de ser 
El desencadenante de las actuaciones propuestas en el presente documento, es la aparición de 
una vía alternativa a la BV-5001, que permite conectar los mismos puntos del territorio, con 
una capacidad y calidad de servicio superior a la actual. Ante esta situación, la pregunta 
fundamental que surge, y por tanto la razón de ser, es la siguiente: ¿De qué modo se puede 
aprovechar la infraestructura existente cuando su razón de ser original ha dejado de existir? La 
carretera de la Roca, una vez construida la variante, pierde su funcionalidad, y por tanto los 
servicios que ofrece no son óptimos para el territorio. Por dicho motivo, se pretende modificar 
sus usos para recuperar su funcionalidad, y que no se convierta en un elemento obsoleto 
dentro de la red viaria. 
La construcción de la variante se toma como una oportunidad para aprovechar una 
infraestructura existente que ha quedado liberada. 
3. Objetivos 
El objetivo principal de las actuaciones propuestas, es aprovechar de forma óptima una 
infraestructura existente, en buen estado, que ha perdido su funcionalidad. Por tanto, se 
pretende que la actual carretera de la Roca continúe siendo útil.  
Para ello, es necesario definir una línea de actuación, un objetivo superior al que tender, un 
nuevo paradigma de futuro. En este caso, el objetivo último es dirigirse hacia un futuro 
sostenible, respetando el medioambiente sin olvidarse de los  condicionamientos económicos 
y sociales.  




Una vez definido este objetivo último, se pueden tomar decisiones sobre el ámbito de trabajo, 
y en este caso se hace una apuesta por los modos de transporte sostenibles, tales como el 
autobús, la bicicleta o los desplazamientos a pie. 
Por otro lado, lo que se pretende es actuar sobre la carretera favoreciendo los modos de 
transporte público, tratando de hacerlo de forma óptimo; es decir, con el coste mínimo para 
satisfacer los objetivos, y logrando que los elementos que se encuentren cerca de la carretera 
continúen siendo accesibles para los usuarios o vecinos de la zona.  
La carretera actual está pensada para que sea utilizada por un único tipo de usuario, el 
vehículo privado motorizado, y en este proyecto lo que se pretende es dar servicio al mayor 
número de tipos de usuario posibles.  
4. Antecedentes 
Los principales antecedentes del proyecto de “Acondicionamiento de la carretera BV-5001 
entre Santa Coloma de Gramanet y Montcada i Reixac” son: 
- Mapa urbanístico de Cataluña (MUC). 
- Información topográfica de la zona. 
- “Estudi de trànsit per a la connectivitat del marge esquerre del riu Besòs a Santa 
Coloma de Gramanet”, elaborado por la Diputación de Barcelona en enero del 2009. 
5. Ámbito del proyecto 
En la siguiente imagen se puede observar el tramo de estudio, y las tres poblaciones más 
cercanas: Santa Coloma de Gramanet, Montcada i Reixac y Badalona. 
 
Las poblaciones de estos municipios, según datos de sus respectivos ayuntamientos a fecha de 
2010 se pueden observar en la tabla siguiente: 




Municipio Población (hab.) 




6. Justificación de la variante 
A continuación se presenta un resumen de las conclusiones del estudio de tráfico realizado por 
la Diputación de Barcelona. 
La carretera presenta una IMD en torno a los 18.000 vehículos por día. 
El escenario 0 (no actuar sobre la actual carretera), a día de hoy, mantiene una calidad de 
servicio aceptable, pero en el futuro, será necesario actuar. 
Ante esta situación, surgen dos alternativas, realizar un desdoblamiento, o construir una 
variante. El objetivo principal es desviar el tráfico que entra en Santa Coloma para acceder a la 
B-20 en sentido Barcelona (tramos 1 y 2), por lo que la mejor opción es la construcción de una 
nueva variante.  
Sin embargo, el estudio muestra que no es suficiente con una variante 1+1, ya que la 
configuración planteada hace que el tramo 3 (ámbito de estudio de este proyecto) quede 
penalizada. Es por tanto que se decide construir una variante con sección 2+2, que acoja el 
tráfico de la carretera actual, y permita conectar con la infraestructura viaria existente (B-20, 
C-33) evitando los núcleos urbanos. Según esto, el trazado de la variante sería el siguiente 
(extraído de los planos del estudio realizado por la Diputación). 
 




Tal y como apuntan las conclusiones del estudio de la Diputación, la construcción de la 
variante permite liberar de gran parte del tráfico a la actual carretera, siendo posible por 
tanto: 
“Potenciar los usuarios de modos de transporte sostenible en el corredor, tanto en lo que se 
refiere al desarrollo del transporte público en superficie, como en actuaciones para desarrollar 
itinerarios para ciclistas y peatones (creación carril bici, ampliación de aceras… etc), y por otro 
lado, la reordenación tanto de mejora del ámbito urbano como de reordenación del espacio de 
los polígonos.” 
7. Situación actual 
En el anejo nº 3 “Movilidad” se desarrolla la situación actual en mayor detalle. 
A día de hoy, la carretera presenta, tal y como hemos dicho, una IMD alrededor de los 18.000 
vehículos. 
En el tramo de estudio, los atractivos principales son los que aparecen en la imagen siguiente: 
 




A continuación, dividiremos la carretera en tramos de características similares, refiriéndonos 
como inicio al punto más cercano a Santa Coloma, y como final a la rotonda que conecta con 
Montcada (Puente de Montcada).  
7.1. Condicionamientos 
Previamente a discutir las distintas alternativas posibles para actuar en la carretera, se debe 
tener en cuenta que existen algunos puntos que deben ser accesibles para los vehículos 
privados motorizados. Los más importantes son los siguientes, comenzando desde el punto 
más cercano a Santa Coloma: 
- Grupo de viviendas frente al polígono industrial de “la Damm”.  
- Cementerio/Tanatorio. 
- Polígono Industrial del Ferrolán. 
- Depuradora 
- Conexión con la BV-5011 (Carretera de Badalona) 
- Polígonos industriales pequeños, situados en la zona norte del tramo de estudio. 
7.2. Transporte Público 
- Autobús: 
En la actualidad, existe una línea de autobuses (B18) que circula a lo largo del tramo de estudio 
uniendo Santa Coloma con Montcada. En la tabla siguiente observamos la frecuencia y el 
horario de dicha línea. 
Día Horario Frecuencia 
Lunes a viernes (año) 07-21 h. 35 min. 
Lunes a viernes (agosto) 08-20 h. 60 min. 
Sábados 08-20 h. 60 min. 
Domingos 07:45-13:45 h. 60 min. 
 
La imagen siguiente muestra la localización de las paradas cercanas o concurrentes con el 
tramo de estudio.  
 




- Ferrocarril:  
Cerca del área de estudio existen también varias estaciones de ferrocarril. En primer lugar, en 
el municipio encontramos diferentes paradas de Cercanías, siendo las líneas que pasan por el 
municipio las siguientes: 
- C2:  Sant Vicenç/Vilanova – Maçanet  
- C3: L’ Hospitalet – Vic  
- C4: Sant Vicenç/Vilafranca – Manresa  
- C7: L’ Hospitalet – Cerdanyola Universitat – Martorell  
En segundo lugar, destacamos la estación correspondiente a la línea de Metro (TMB) de Can 
Zam, final de la línea L9, actualmente en funcionamiento entre Can Zam y La Sagrera. 
Finalmente, la estación correspondiente a la parada de la línea de Metro (TMB) de Santa 
Coloma, de la L1, pero con una ampliación prevista que conecte Santa Coloma con Badalona 
(L10). Tanto la parada de Can Zam como la de Santa Coloma, quedan dentro del itinerario de la 
línea de buses B18. 
La imagen siguiente muestra las estaciones mencionadas. 
 
7.3. Peatones 
Desde el centro de Santa Coloma, pasando por el inicio del tramo de estudio, y hasta llegar al 
nuevo cementerio existe en el lado montaña de la calzada (a la derecha en sentido Santa 
Coloma-Montcada) una acera para peatones. Pasado el cementerio, la acera queda 
interrumpida hasta la zona del Ferrolán, donde nuevamente existe el espacio destinado a la 
movilidad de peatones, pero aislada del resto de los puntos de interés de la zona, es decir, que 
únicamente sirve para la movilidad interior al polígono.  
7.4. Bicicletas 
Tanto Santa Coloma como Montcada han llevado en los últimos años políticas que favorezcan 
los modos de transporte sostenible, siendo la implantación de carriles para bicicletas una de 
las medidas más significativas an ambos municipios.  




En el caso de Santa Coloma, además de una red interna de carriles bici a lo largo de los 
itinerarios más comunes entre los peatones (el 79% de los desplazamientos internos del 
municipio se realizan a pie), cuenta con dos carriles bici paralelos al río Besòs. La construcción 
de la nueva variante suprimiría gran parte del carril bici paralelo al río Besòs. 
7.5. Objetivos concretos tras estudio situación actual 
- Reducir el número de viajeros que escogen el coche frente a otros modos de 
transporte sostenible. 
- Liberar de tráfico la infraestructura existente, para que quede espacio para otros 
modos de transporte. 
- Mejorar la conectividad de Montcada con la red de transporte público de la RMB. 
- Incrementar el número de viajeros que utilicen el autobús tanto para la movilidad 
obligada como para la movilidad de ocio. 
- Mejorar la calidad del espacio destinada a peatones existente. 
- Mejorar la seguridad de los peatones. 
- Posibilitar que los usuarios y trabajadores del polígono industrial tengan la opción 
de desplazarse hasta él caminando, es decir, posibilitar que los desplazamientos a 
pie acojan partede la demanda de  movilidad obligada. 
- Acoger parte de la demanda de movilidad obligada para el transporte en bicicleta. 
- Mantener el servicio existente para movilidad no obligada (bicicletas). 
- Mejorar la seguridad de los desplazamientos en bicicleta. 
8. Alternativas y descripción de la solución adoptada 
Cabe mencionar que el presente estudio de alternativas no es únicamente una evaluación de 
alternativas independientes, sino un proceso de razonamiento lógico (presentado de forma 
resumida) que plasma el proceso llevado para obtener la solución final a partir de la situación 
actual. Por tanto, cada alternativa da paso a una alternativa mejor según los criterios de 
redacción de este proyecto.  
Otro aspecto a tener en cuenta es que el objetivo del proyecto es aprovechar de forma óptima 
una infraestructura ya existente. Pese a que siempre se perseguirá minimizar el coste de la 
actuación, el aspecto económico no es el más importante dentro de los criterios de elección. 
Los aspectos sociales y ambientales son los que conllevan un mayor peso en la toma de 
decisiones.   
El estudio de las alternativas se realiza estudiando el tráfico que se admite en cada una de las 
ellas, dividiendo el tramo de estudio en 6 tramos diferentes.  
La imagen siguiente muestra la división en tramos: 





Las características iniciales de la carretera se resumen en la siguiente tabla: 
Tramo Vehículo privado Transporte Público Peatones Bicicletas 
1 Sí Sí Sí No 
2 Sí Sí No No 
3 Sí Sí Sí No 
4 Sí Sí No No 
5 Sí Sí No No 
6 Sí Sí No No 
 
8.1. Alternativa 0: No actuación 
Dado que la variante elimina un carril bici paralelo al río, la solución que plantea la alternativa 
0 tiene un impacto negativo al perderse una infraestructura existente sin reponerse.  
8.2. Alternativa 1: Pacificación de la carretera 
Esta alternativa se divide en dos alternativas distintas de pacificación. 
8.2.1. Alternativa 1.1: Permitir el tráfico únicamente a los usuarios que obligadamente 
deban circular por la carretera 
Es algo complejo restringir el tráfico para que sólo circulen los usuarios que quieren a acceder 
a algún punto dentro del tramo de estudio. Sería sencillo en el caso de tratarse de una zona 
residencial, ya que se podrían colocar pilones verticales en la calzada y dotar a los usuarios de 
un mando o una tarjeta que permita que el pilón baje. Sin embargo, esta opción es inviable 
para el caso estudiado, ya que los usuarios de la carretera no son siempre los mismos, y es 
prácticamente imposible identificarlos y separar los tráficos.  
8.2.2. Alternativa 1.2: Reducir el número de carriles a un único carril con un sentido de la 
circulación 
Dentro de esta alternativa se estudian tres opciones diferentes: 




- Opción  1: Sentido del tráfico Santa Coloma – Montcada 
- Opción  2: Sentido del tráfico Montcada – Santa Coloma 
- Opción 3: Sentido del tráfico Santa Coloma – Montcada entre Santa Coloma y el 
polígono del Ferrolán (tramos 1 y 2), y sentido del tráfico Montcada – Santa 
Coloma entre Montcada y el polígono del Ferrolán (tramos 4,5 y 6). 
La siguiente imagen ilustra de forma gráfica estos sentidos del tráfico. 
 
Esta alternativa aporta cosas positivas, como la construcción de un carril bici aprovechando 
infraestructura existente, y a la vez pacifica el tráfico de la carretera, ya que el usuario privado 
escogerá en la medida de lo posible la variante antes que la actual carretera para desplazarse. 
Esto es así, ya que a no ser que vaya a algún punto cercano al origen, está obligado a terminar 
incorporándose a la variante, de modo que escogerá desde un principio dicha carretera.  
La alternativa cumple la mayoría de los objetivos del proyecto, pero no resulta eficiente, no 
parece confortable para los usuarios, y aunque todos los puntos queden conectados, es difícil 
que se atraiga a un número elevado de viajeros para que utilicen los modos de transporte 
sostenibles.  
8.3. Alternativa 2: Solución adoptada 
Dado que la alternativa 1.2 parece mejorable, surge la idea de modificarla, utilizando 
únicamente un carril y permitiendo el tráfico de buses en los dos sentidos del tráfico.  
La alternativa 2 plantea por tanto un carril bus reversible en algunos tramos, y la restricción del 
vehículo privado motorizado en estos mismos tramos.  
La utilización de un carril reversible es inviable para el tráfico en general, dado que no se 
conocen las frecuencias, se pueden ocasionar retrasos si se regula semafóricamente…etc. Sin 
embargo, eliminando el vehículo privado de la actuación sí que es viable utilizar un carril 
reversible.  
En el tramo 3, correspondiente al polígono industrial del Ferrolán, es posible mantener los dos 
carriles de circulación para los autobuses, ya que se dispone de espacio suficiente para 




construir un carril bici sin demasiado coste. Por tanto, el tramo más largo de carril reversible 
tendría como máximo 1,5 kilómetros de longitud (tramos 4,5 y 6).  
8.4. Solución adoptada 
La siguiente imagen muestra la localización de los puntos de interés que deben ser accesibles 
para el tráfico privado motorizado: 
 
La solución adoptada, permite el tráfico de vehículos privados desde el inicio del tramo de 
estudio, hasta la entrada al tanatorio (tramo 1). Entre el tanatorio y la depuradora, por la 
calzada de la carretera de la Roca sólo se admitirá el tráfico de autobuses, disponiendo de un 
carril Bus reversible en los tramos 2 y 4, y de dos carriles para autobuses en el tramo 3. La 
calzada secundaria del tramo 3 (polígono del Ferrolán) se mantiene, y se le da accesibilidad 
desde la variante. En los tramos 5 y 6, se permite el paso de vehículos privados motorizados.  
Se dispondrá de carril bici a lo largo de todo el tramo de estudio, y de acera peatonal en los 
tramos 1,2,3 y 6.  
Otras actuaciones secundarias son la creación de un nuevo equipamiento de ocio en el tramo 
2, y la mejora de la entrada al parque Serralada de la Marina (frente a la depuradora).  
A continuación se explican las soluciones adoptadas para los tres puntos particulares de mayor 
importancia; la unión del tramo 1 y 2, punto a partir del cual se restringe el tráfico, el tramo 3 
(polígono del Ferrolán) y la conexión de la variante con la calzada secundaria, y la unión de los 
tramos 4 y 5, punto a partir del cual se restringe el tráfico. 
 




Punto 1: Entrada al tanatorio 
Se obligará al tráfico a tomar el desvío hacia el aparcamiento del tanatorio, y desde ahí podrán 
girar únicamente hacia Santa Coloma, exceptuando el autobús. De este modo es obvio que no 
se puede seguir adelante, ya que se ve un objeto que corta el tráfico y te obliga a desviarte. 
Por otro lado, al lado del aparcamiento existe un espacio que permitiría construir esta media 
rotonda. En la imagen siguiente se observa la solución adoptada: 
 
 
Punto 2: Conexión de la variante con la calzada secundaria para el tráfico industrial 
En este proyecto se han discutido dos alternativas distintas: 
- Opción A: Una rotonda de gran tamaño donde se junten los tráficos de la variante, de 
la carretera actual y del polígono industrial. 
- Opción B: Una rotonda de menor tamaño en la variante, con una pequeña vía que 
cruce la carretera actual perpendicularmente, regulada por semáforos de modo que 
los autobuses tengan preferencia de paso.  
La alternativa A, tiene el inconveniente de penalizar mucho el tráfico principal de la variante, y 
del mismo modo el de los autobuses que circulen por el carril especial, siendo los autobuses de 
baja frecuencia. Además, es complicado desde el punto de vista de la señalización, restringir el 
tráfico a los vehículos privados pero no a los autobuses en las salidas de la rotonda. Se podría 
dar con facilidad el caso de un vehículo que sin prestar atención a las señales siga a un autobús 
creyendo que el paso está permitido.  
La alternativa B, de menor envergadura desde el punto de vista constructivo, parece mucho 
más eficiente, ya que no penaliza tanto el tráfico de la variante, y se reducen los problemas de 
seguridad al ser el cruce perpendicular. La trayectoria de los autobuses no se modifica, y la de 
los vehículos que circulen por la variante apenas se modifica, mientras que en la alternativa A 
se debía dar una vuelta que puede resultar desconcertante para los viajeros. Por lo tanto, se 
escoge la alternativa B.  
La siguiente imagen muestra las configuraciones planteadas: 





Punto 3: Unión de los tramos 4 y 5 
La solución adoptada A continuación se muestra la geometría aproximada en planta de la 
situación actual, y de la solución adoptada. Se observa en la solución la mejora de la entrada al 
parque, incluyendo la construcción de un aparcamiento para coches (amarillo) y para bicicletas 
(azul cian), además de la construcción de una nueva parada de autobús. Esta solución no 
afecta a la intersección con la carretera de Badalona (BV-5011). 
 
 
Conclusión solución adoptada: 
En el anejo nº 4 “Estudio de Alternativas” se desarrolla cada alternativa, junto con la solución 
adoptada en mayor detalle. 
La solución adoptada, es una solución que funciona; una solución que reduce los efectos 
ambientales, fomenta la movilidad sostenible, y además es fácilmente comprensible. Mediante 
la correcta señalización, no da lugar a equívocos.  




Finalmente, los tráficos que se admiten en cada tramo, teniendo en cuenta la actual calzada, y 
la calzada para el tráfico industrial en el caso del polígono, se resumen en la siguiente tabla: 
 
Tramo 









1 Sí Sí Sí Sí Sí Sí Sí Sí 
2 No No Sí Sí Sí Sí Sí Sí 
3 Sí Sí Sí Sí Sí Sí Sí Sí 
4 No No Sí Sí No No Sí Sí 
5 Sí Sí Sí Sí No No Sí Sí 
6 Sí Sí Sí Sí Sí Sí Sí Sí 
 
9. Topografía 
Para la redacción de este proyecto se ha utilizado la cartografía 1:5000 de la zona, obtenida del 
ICC (Institut Català de Cartografía).  




10. Planeamiento Urbanístico 
A continuación se resumen las conclusiones del anejo nº 5 “Planeamiento urbanístico”. 
La nueva variante, con el trazado que hemos considerado, cumple con la calificación del suelo 
por donde transcurre.  
La siguiente imagen corresponde al Mapa Urbanístico de Cataluña, y la variante corresponde al 
trazado blanco comprendido dentro del espacio que dejan las dos líneas rojas gruesas 
(dibujadas exclusivamente para señalar el espacio de suelo destinado a la variante). 





Las actuaciones previstas no sólo cumplen lo propuesto en el planeamiento, sino que en 
algunos casos permiten alcanzar objetivos no materializados todavía, o recuperar zonas que a 
día de hoy no cumplen con la calificación correspondiente. 
Principalmente, se recupera la zona cercana al polígono como zona verde protegida, y se 
ejecuta el equipamiento previsto en el punto de acceso al parque Serralada de la Marina. 
Existe también una actuación propuesta en este proyecto, que no está contemplada en el 
planeamiento. Se trata de una zona destinada al ocio, para recuperar el espacio perdido por la 
construcción de la variante. 
11. Impacto Ambiental 
A continuación se resumen las conclusiones del anejo nº 6 “Impacto Ambiental”. 
Ya que la oportunidad de realizar este proyecto surge a partir de la construcción de la nueva 
variante, el proyecto en sí podría enfocarse como una medida correctora de los impactos 
ambientales generados tanto por la carretera actual en el momento de su construcción, como 
los generados por la nueva variante. 
La creación del carril Bus, con la frecuencia de autobuses propuesta y suponiendo un 30% de 
ocupación media, supondría una reducción en las emisiones de CO2 de en un 66% por ciento; 
es decir, que el consumo equivalente de automóviles sería tres veces mayor. 
La ejecución del carril bici supone varias ventajas. La primera de ellas, y la más evidente es la 
de recuperar el carril bici que desaparece al construirse la variante. En segundo lugar, se 
produce un ahorro energético y un ahorro en emisiones de gases con efecto invernadero, para 
aquellos usuarios que escojan la bicicleta en lugar del transporte privado motorizado como 
medio  de transporte. Por otro lado, el transporte en bicicleta elimina los problemas de ruido 
que pudieran existir en la zona. 
La infraestructura complementaria al carril bici, permite que se desarrollen actividades al aire 
libre, tales como el fomento del deporte. Estas actividades con repercusiones favorables sobre 
la salud del usuario son difíciles de calcular, pero sin lugar a dudas positivas.  




Las actuaciones paralelas de promoción de los espacios verdes generan un efecto sinérgico 
haciendo que cada una de las actuaciones genere efectos positivos mayores a los que 
generaría cada actuación por separado. 
No se han detectado efectos negativos, y en gran medida esto es debido a que el objetivo del 
proyecto intenta minimizar el uso de suelo no urbanizado. El objetivo principal era aprovechar 
la oportunidad existente tras la construcción de la variante para actuar sobre una carretera ya 
construida cuya razón de ser ha cambiado, al absorber la variante el tráfico que circulaba por 
la misma. En caso de no realizar esta actuación, se generaría un efecto negativo, que 
podríamos definir como “coste de oportunidad ambiental”. 
12. Trazado 
A continuación se resumen las conclusiones del anejo nº 7 “Trazado”. 
Es importante repetir nuevamente que una de las claves de trabajo del proyecto ha sido tratar 
de minimizar las variaciones sobre el trazado de la calzada actual. Tanto es así, que el trazado 
se ha mantenido idéntico al actual, siendo las únicas variaciones realizadas la ampliación del 
espacio ocupado para ejecutar un carril bici o una acera peatonal.  
Secciones tipo: 
Las características adoptadas para cada tramo se resumen en la tabla siguiente: 
 Longitud Características de la sección 
Tramo 1 340 - Acera lado río: 2.75 metros. 
- Carril Bici: 3.5 metros. 
- Calzada para vehículos motorizados: 6.5 metros (3.15 
metros para cada carril). 
- Acera lado montaña: 2.75 metros. 
Tramo 2 740 - Espacio de ocio, peatonal: Ancho variable (> 2 metros en 
todo el tramo). 
- Carril Bici zona de ocio: 3.5 metros. 
- Carril Bus reversible: 3.5 metros. 
- Carril Bici lado montaña: 3 metros. 
Tramo 3 330 - Acera lado río: Variable (>3 metros en todo el tramo). 
- Carril Bus: 7 metros (3.5 metros para cada carril). 
- Acera intermedia: 3.5 metros. 
- Carril Bici: 3.5 metros. 
- Mediana: 1.3 metros. 
- Calzada tráfico pesado: 10 metros (5 para cada carril). 
- Acera lado montaña: 2 metros. 
Tramo 4 955 - Carril Bus: 3.5 metros. 
- Carril Bici: 3 metros. 
Tramo 5 457 - Calzada para vehículos motorizados: 6.5 metros. 
- Carril Bici: 3.5 metros. 
Tramo 6 368 - Calzada para vehículos motorizados: 6.5 metros. 
- Carril Bici: 3.5 metros. 
- Acera: 2 metros. 
 




13. Firmes y pavimentos 
A continuación se resumen las conclusiones del anejo nº 8 “Firmes y Pavimentos”. 
Las solicitaciones previstas para la solución adoptada son muy inferiores a las solicitaciones 
actuales, dado que se reduce el tráfico exclusivamente al paso de autobuses. 
Por dicho motivo, no es necesario modificar las secciones de firme existente. 
Sin embargo, el proyecto contempla asfaltar nuevamente todo el tramo, tanto para mejorar la 
calidad del asfalto existente, como para utilizar la técnica del asfalto impreso en los tramos de 
carril bus reversible.  
14. Señalización 
En el anejo nº 9 “Señalización”, se definen los criterios que se deben seguir para la señalización 
de las obras descritas en este proyecto, distinguiéndose entre señalización horizontal y vertical 
para los vehículos privados motorizados, los autobuses y los ciclistas. 
Para la redacción de este anejo se han seguido las instrucciones 8.1-I.C. “Señalización vertical”, 
8.2-I.C. “Marcas viales”, y el “manual para diseño de vías ciclistas en Cataluña”.  
15. Drenaje  
En el tramo de estudio, dado que el drenaje actual funciona correctamente, y que apenas se 
realizan modificaciones en las secciones de la carretera, no es necesario crear una nueva red 
de drenaje; basta con mantener la actual. 
Aún así, se dispone en el presupuesto de una partida especial para mejorar la red de drenaje 
existente, y adaptarla a las nuevas necesidades que puedan surgir.  
16. Alumbrado 
En el anejo nº 11 “Alumbrado”, se realiza una propuesta de alumbrado, cuyas características 
básicas son la siguiente: 
- Una red de alumbrado unilateral con separación de 25 metros entre luminarias a lo 
largo de todo el tramo de estudio, colocada en el lado montaña. 
- Refuerzo de alumbrado en los tramos más urbanos, con separación de 10 metros entre 
luminarias. Estos tramos a reforzar son el tramo 1, la zona de ocio del tramo 2, y el 
tramo 3. 
17. Servicios Afectados 
En el anejo nº 12 “Servicios Afectados” se describen las distintas afectaciones y las soluciones 
contempladas para las mismas.  
El presente proyecto prácticamente no tiene efectos sobre los servicios existentes en la zona, y 
en las dos afectaciones existentes (dos líneas eléctricas de baja tensión sostenidas por postes 
de madera), se ha optado por la mejor solución, que es diferente en cada caso, teniendo en 
cuenta aspectos económicos, constructivos y sociales. 




18. Estudio Básico de Seguridad y Salud 
En el anejo nº 13 “EBSS”, se recogen las medidas preventivas para reducir o eliminar los 
riesgos que las obras planteadas en este proyecto puedan representar.  
Dado el carácter básico del proyecto, el estudio de seguridad y salud es también un estudio 
básico. A pesar de ello, se describen las principales unidades de obra y mediciones en 
seguridad y salud, para poder realizar una estimación del presupuesto de Seguridad y Salud. 
19. Presupuesto 
El presente documento, dado el carácter del proyecto (proyecto básico), es de carácter 
informativo, y por tanto NO contractual. A continuación se muestra un resumen de la 
valoración económica del proyecto. 
L estimación del Presupuesto de Ejecución Material (PEM) es de 2.221.669,17 € (Dos millones 
doscientos veintiún mil seiscientos sesenta y nueve euros con diecisiete céntimos), sin incluir 
el coste en Seguridad y Salud, que asciende a 29.252,6 € (veintinueve mil doscientos 
cincuenta y dos euros con sesenta céntimos).   
Así, el Presupuesto de Ejecución material es de: 
2.250.921,77 € (Dos millones doscientos cincuenta mil novecientos veintiún euros con 
setenta y siete céntimos). 
 
Añadiéndole los Gastos Generales (13% sobre PEM), los Beneficios Industriales (6% sobre PEM) 
se obtiene el Presupuesto de Ejecución por Contrata. Añadiendo el IVA a éste último se 
obtiene el Presupuesto para conocimiento de la Administración. 
 
P.E.M. 2.250.921,77 € 
G.G. (6%) 292.619,83 € 
B.I. 135.055,30 € 
Total sin IVA 2.678.596,91 € 
IVA (18%) 482.147,44 € 
Total con IVA 3.160.744,35 € 
 
Así, el Presupuesto de Ejecución por Contrata ascendería a 2.678.596,91 € (Dos millones 
seiscientos setenta y ocho mil quinientos noventa y seis euros con noventa y un céntimos). 
Así, el Presupuesto para conocimiento de la Administración ascendería a 3.160.744,35 € (Tres 
millones ciento sesenta mil setecientos cuarenta y cuatro euros con treinta y cinco 
céntimos). 
 




20. Cumplimiento de normativa 
En todo momento se cumplirá las normativas establecidas por carreteras y el planeamiento 
vigente. En el caso de incorporar soluciones fuera de normativa, se ejecutaran bajo permisos 
especiales de las administraciones actuantes. 
21. Sistema de Ejecución y Licitación 
El presente proyecto no tiene poder ejecutivo, la valoración que presenta es a nivel 
informativo sin capacidad contractual. 
Serán los proyectos de obras que se desarrollen a partir del mismo los que tengan la capacidad 
de contratación y sus propios criterios de licitación. 
22. Plazo de ejecución 
El plazo de vigencia de estos criterios es indefinido y estará sujeto a modificación a propuesta 
de las administraciones locales y de la administración de carreteras a medida que se desarrolle 
su ejecución. 
23. Documentos que integran el proyecto 
El presente proyecto, de carácter básico, cuenta con los tres documentos siguientes: 
Documento nº 1: Memoria y Anejos 
- Memoria 
- Anejo nº1: Topografía 
- Anejo nº2: Geología 
- Anejo nº3: Movilidad 
- Anejo nº4: Estudio de Alternativas 
- Anejo nº5: Planeamiento Urbanístico 
- Anejo nº6: Impacto Ambiental 
- Anejo nº7: Trazado 
- Anejo nº8: Firmes y Pavimentos 
- Anejo nº9: Señalización 
- Anejo nº10: Drenaje 
- Anejo nº11: Alumbrado 
- Anejo nº12: Servicios Afectados 
- Anejo nº13: Estudio Básico de Seguridad y Salud 
- Anejo nº14: Presupuesto 
- Anejo nº15: Reportaje Fotográfico 
Documento nº 2: Planos 
- Plano nº1: Situación 
- Plano nº2: Planta Actual 
- Plano nº3: Planeamiento Urbanístico 
- Plano nº4: Planta Solución 




- Plano nº 5: Secciones transversales tipo 
Documento nº 3: Presupuesto 
- Mediciones 
- Valoración Económica 
24. Conclusiones 
Con todo lo expuesto en esta memoria, y con los documentos mencionados en el apartado 
anterior, queda completamente definida la solución adoptada para cumplir los objetivos de 
este proyecto, además de su justificación.  
Sin embargo, dado el carácter básico de este proyecto, y el nivel de detalle alcanzado, no es 
posible contratar la obra a partir de lo establecido en este documento. A partir de la solución 
descrita y de los criterios de recomendación incluidos, es posible la redacción de un proyecto 
ejecutable desarrollando en mayor medida las actuaciones propuestas, para la totalidad del 
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